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FrANCESCO PIrANI
Un portolano pisano, redatto sullo scorcio del XII secolo, il Liber de exi-
stencia riveriarum et forma Maris nostri Mediterranei1, individua un pre-
ciso settore costiero nel tratto compreso fra ravenna e il promontorio del
Gargano. A tale porzione del litorale adriatico si rivolge il testo che segue,
teso a indagare le peculiarità insediative ed economiche dei porti che qui
prosperarono negli ultimi secoli del medioevo. Secondo quanto attestano i
portolani e le carte nautiche risalenti ai secoli XIII-XV, nell’ampia fascia co-
stiera compresa fra ravenna e Termoli, estesa all’incirca trecento miglia
marine, sono variamente e discontinuamente attestati una cinquantina di
porti o approdi: si tratta di una densità molto alta, raramente riscontrabile
per altre aree del Mediterraneo, al punto che uno storico dell’economia,
Marco Moroni ha recentemente coniato per l’Adriatico la suggestiva defi-
nizione di un «mare di città», caratterizzato dalla presenza di «una pluralità
di centri irradianti»2. L’analisi condotta nelle pagine che seguono, dunque,
mira a evidenziare i tratti connotativi degli scali marittimi nel settore cen-
trale dell’Adriatico, in rapporto alla rete degli scambi commerciali, alle ge-
rarchie di rango e alle strutture funzionali per le attività economiche3.
Nella recente storiografia non è certo mancato l’impegno per approfon-
dire il ruolo delle città portuali adriatiche nei diversi contesti regionali, op-
1 P.G. DALCHé, Carte marine et portulan au XIIe siècle. Le Liber de existencia riverierarum et
forma maris nostri Mediterranei (Pise, circa 1200), roma 1995.
2 M. MOrONI, Un mare di città. L’Adriatico tra Medioevo ed età moderna, in Territorio, città e
spazi pubblici dal mondo antico all’età contemporanea, I, Il paesaggio costruito: trasformazioni
territoriali e rinnovo urbano, Macerata 2012 (Studi maceratesi, 46), pp. 357-398.
3 Per un profilo generale delle peculiarità storiche dell’Adriatico, cfr. P. MATVEjEVIć, Golfo di
Venezia, Venezia 1995; Adriatico. Genti e civiltà, Cesena 1996; Adriatico mare d’Europa, a cura
di E. TUrrI, D. ZUMIANI, Bologna 1999-2001; Io Adriatico. Civiltà di mare tra frontiere e con-
fini, a cura di G. PAPAGNO, Ancona 2001; Città e sistema adriatico alla fine del medioevo: bi-
lancio degli studi e prospettive di ricerca, Atti del Convegno (Padova, 4-5 aprile 1997), a cura
di M.P. GHEZZO, «Atti e memorie della Società dalmata di storia patria», 26 (1997); S. ANSELMI,
Adriatico. Studi di storia, secoli XV-XIV, Ancona 1991; M. MOrONI, Nel medio Adriatico.
Risorse, traffici, città fra basso Medioevo ed età moderna, Napoli 2012; cfr. inoltre i contributi
della rivista «Medioevo adriatico», edita dalla Società Internazionale per lo Studio dell’Adriatico
nell’Età Medievale. 
ATTIVITÀ ECONOMICHE E SVILUPPI INSEDIATIVI NELL’ITALIA DEI SECOLI XI-XV, 
Omaggio a Giuliano Pinto - a cura di ENrICO LUSSO - Cisim, Cherasco 2014 - ISBN
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portunamente indagati in un’ottica braudeliana di lungo periodo. Credo tut-
tavia sia ancora utile interrogarsi, in modo comparativo, sui tratti distintivi
dei porti dell’Adriatico centrale fra XIII e XV secolo per rilevare destini co-
muni o difformi fra le varie aree: per tale motivo vorrei provare ad accostare
le città della romagna e delle Marche, inserite nello Stato della Chiesa, con
quelle abruzzesi-molisane, appartenenti al regno di Napoli. L’indagine si
svilupperà principalmente su tre punti. Il primo indagherà il rapporto fra la
geografia fisica e antropica della fascia costiera e la proliferazione dei porti:
si tratta di un tema propedeutico che negli studi ha interessato prevalente-
mente gli archeologi e i geografi. Le questioni alla base del problema ap-
parentemente banali: occorre comprendere che cos’è un portus per questi
secoli, dove e perché proliferano i porti, vengono fondati o anche abban-
donati; occorre altresì individuare il tipo di rapporto che sussiste fra il porto
e la città, sotto il profilo urbanistico o insediativo. Il secondo ambito di ri-
cerca riguarda gli spazi commerciali e gli scambi: un tema questo assai in-
vestigato fin dal primo Novecento, allorché Gino Luzzatto avviò il discorso
muovendo dall’interesse per l’egemonia veneziana. Su questo punto, si do-
vrà ammettere che l’interesse storiografico relativo ai trattati commerciali
ha sopravanzato spesso ogni altro aspetto legato allo studio dei porti adria-
tici. Il terzo fattore d’indagine riguarda infine le strutture materiali, le forme
di organizzazione e il governo delle attività portuali. In questo ambito, le
differenze fra aree regionali prevalgono sugli elementi comuni e lo spettro
dei casi considerati restituisce un ampio ventaglio di soluzioni, che deno-
tano peculiarità, gerarchie di importanza, difformità di destini.
1. Insediamenti urbani e geografia dei porti
La conformazione naturale della costa e i condizionamenti imposti dal-
l’ambiente costituiscono due fattori rilevanti nella genesi storica degli in-
sediamenti marittimi. Il litorale medio-adriatico, com’è noto, si presenta
basso e sabbioso, ricco di paludi e di acquitrini: l’unica eccezione è costi-
tuita dal breve promontorio del Conero. In romagna, la costa, assai uni-
forme, è intramezzata ad ampie paludi con cordoni sabbiosi rialzati, che
disegnano a tratti un paesaggio semilagunare. Più a sud, nelle Marche e in
Abruzzo, la fascia pianeggiante costiera, di scarsa ampiezza, diventa il ter-
minale di una fitta serie di vallate solcate da fiumi alluvionali, tutte per-
pendicolari alla costa. È chiaro che tale corografia offra scarse possibilità
per i porti naturali: in romagna, soltanto Cattolica sfrutta una piccola baia
chiusa dalla dorsale collinare di Gabicce; in Abruzzo, il porto di Ortona,
che sorge nei pressi del rio Peticcio, è protetto da un promontorio su cui
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sorge la città, mentre in Molise, Termoli domina una più ampia insenatura
protetta da un piccolo promontorio roccioso. Dal Po al Gargano, soltanto
Ancona ospita un porto naturale di sufficiente ampiezza, mentre altrove la
costa piatta e uniforme non può accordare altra opportunità se non quella di
semplici approdi sulla spiaggia o di porti-canale alla foce dei fiumi. Al con-
trario di quanto accade per le coste della penisola italiana, l’Adriatico orien-
tale si presenta ricco di una miriade di insenature, isole e baie, che hanno
favorito la nascita di numerose città portuali, alcune delle quali già rilevanti
in età romana (Pola, Zara, Spalato), altre affermatesi in età medievale (Ca-
podistria, Traù e Sebenico), durante il dominio veneziano4. 
La diversità di conformazione della parte orientale dell’Adriatico rispetto
a quella occidentale si riflette anche nelle forme che generalmente assunse la
città portuale: se in Dalmazia città e porto sono coincidenti, nella fascia mar-
chigiana e abruzzese troviamo sulla costa dei semplici approdi che dipendono
da centri paracostieri o da città dell’entroterra. La lista di questi casi è abba-
stanza lunga: recanati (con il suo approdo sulla costa, Porto recanati), Fermo
(con il porto di San Giorgio), Ascoli (con lo scalo di Porto d’Ascoli), Atri
(con il porto di Cerrano), Lanciano (con l’approdo di San Salvo, presso la
foce del torrente Feltrino). In ogni caso, anche per le città propriamente ri-
vierasche dell’area romagnola-marchigiana, quali rimini, Pesaro, Fano e Se-
nigallia, il porto sorgeva nel medioevo al di fuori delle mura cittadine: sulla
spiaggia, come accade a Fano, oppure nei porti-canale, come succede per tutti
gli altri casi; a sud del Conero, invero, l’unico porto fluviale è quello di Pe-
scara. Dal Marecchia al Biferno, un po’ ovunque la cimosa litoranea sabbiosa
rendeva spesso difficile lo scolo delle acque fluviali, soggette a periodici in-
sabbiamenti e dunque a continui interventi di ripristino da parte dell’uomo.
I caratteri naturali ora descritti non facilitavano certamente la forma-
zione di porti e contrastano dunque con la proliferazione di approdi descritti
nei portolani e nelle carte nautiche tardomedievali. Occorre pertanto chie-
dersi prima di tutto cosa potesse intendersi nei secoli di mezzo con il ter-
mine portus e quale accezione dare a questa parola, piuttosto labile seman-
ticamente. Per fare ciò, può essere utile richiamare la celebre definizione di
Henri Pirenne, secondo cui la nozione di portus individua meramente un
4 D. PANDAkOVIC, Il paesaggio adriatico dei porti, in Adriatico mare d’Europa cit., III, Bologna
2001, pp. 182-190; importanti considerazioni d’insieme, anche sotto il profilo metodologico, in
L. PALErMO, I porti dello Stato della Chiesa in età moderna. Infrastrutture e politica degli in-
vestimenti, in Sopra i porti di mare, IV, Lo Stato pontificio, a cura di G. SIMONCINI, Firenze
1995, pp. 81-150: 106-114; per un confronto più ampio, Città portuali del Mediterraneo: sto-
ria e archeologia, Atti del convegno (Genova, 1985) a cura di E. POLEGGI, Genova 1989.
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«luogo di transito particolarmente attivo»5. Tale definizione si attaglia per-
fettamente al caso degli scali medioadriatici: la maggior parte di questi, so-
prattutto a sud del Conero, non sono altro che luoghi deputati al carico e
scarico delle merci, posti in corrispondenza degli sbocchi fluviali o delle po-
chissime insenature naturali della costa. I porti, del resto, costituivano gli
snodi di una rete che metteva in comunicazione la costa con le zone interne
e anche con le vie transappenniniche: in area marchigiano-romagnola tali
tracciati viari si dirigevano verso la Toscana, mentre in area abruzzese-mo-
lisana puntavano verso Napoli. Dunque, gran parte di questi porti possono
essere a giusta ragione definiti dei «caricatoi», cioè semplici scali che ser-
vivano un retroterra spesso limitato e che supplivano alla viabilità terrestre
nel trasporto delle merci. 
Quanto al funzionamenti dei caricatoi si può affermare che le grandi
navi mercantili, per lo più veneziane (ma in piccola parte anche ancone-
tane) percorrevano la costa adriatica sempre navigando a vista, quindi si
fermavano in rada, a qualche miglio dalla costa, all’altezza degli scali, poi-
ché il loro pescaggio non consentiva loro di avvicinarsi troppo alla costa né
tanto meno di attraccare. In rada, le imbarcazioni più piccole eseguivano le
operazioni di carico e scarico delle merci. Quando giungevano a riva, le
barche potevano essere trainate con funi da animali da traino nei porti flu-
viali (così accade per rimini, per Pesaro e per molti porti abruzzesi) oppure
semplicemente alate con l’aiuto di argani sulla spiaggia (come succedeva
a Fano e nel porto fermano di San Giorgio). In ogni caso erano ovunque as-
senti le strutture, quali il molo e la darsena, che oggi siamo abituati ad as-
sociare automaticamente a un porto.
Quale relazione sussisteva dunque fra le città e gli spazi portuali? Oc-
corre a questo punto introdurre qualche distinzione e può essere utile ri-
considerare la formulazione teorica proposta da Peter rietbergen alla set-
timana datiniana del 1987: lo studioso si avvale del concetto di «città-porto»
per descrivere una simbiosi funzionale e strutturale fra morfologia urbana,
vita della comunità e attività portuali; al di fuori di tale simbiosi, esistono
senz’altro centri urbani che dispongono di un proprio approdo e che prati-
cano attivamente gli scambi marittimi, ma che non si possono certo definire
città-porto6. Se decidiamo di adottare tale distinzione, non c’è dubbio che
5 H. PIrENNE, Storia economica e sociale del medioevo, Milano 1077, p. 56.
6 P. rIETBErGEN, Porto e città o città-porto? Qualche riflessione generale sul problema del rap-
porto fra porto e contesto urbano, in I porti come impresa economica, Atti della VIII Settimana
di studi dell’Istituto Internazionale di Storia Economica «Francesco Datini» (Prato, 2-6 maggio
1987), a cura di S. CAVACIOCCHI, Firenze 1988, pp. 615-624.
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l’unica città-porto della costa adriatica fra il Po e il Gargano possa essere
Ancona: soltanto qui il porto dispone di strutture funzionali, quali l’arse-
nale; soltanto qui il porto ha una vocazione, oltre che commerciale, di im-
barco per i pellegrini diretti in Terrasanta e per i crociati; soltanto qui, come
vedremo meglio più avanti, si sviluppa una legislazione autonoma che di-
sciplina le attività portuali; soltanto qui, infine, la vita cittadina ha un ca-
rattere “marinaro”, che derivava dalla proliferazione dei servizi e delle pro-
fessioni connessi alle attività commerciali e segnatamente portuali7. A dif-
ferenza di Ancona, le altre città marchigiane e quelle romagnole, almeno
fino al Trecento, avevano sotto il profilo economico e sociale un’identità
eminentemente agricola e solo in parte manifatturiera. Dunque, per questi
casi (da rimini fino agli scali abruzzesi) non parleremo certo di città-porto
(con una dizione che indulge al medievalismo, avremmo usato l’espres-
sione di città marinara), bensì di varie e articolate dinamiche fra città e
porto. Non è un caso, infatti, che i porti più attivi sotto il profilo commer-
ciale, a sud del Conero, dipendano da centri urbani che non sorgono sulla
costa, come abbiamo visto, ma sulle immediate alture collinari o addirittura
nell’entroterra, come nel caso di Ascoli. Anche per le città ex pentapolitane,
basterà osservare qualche mappa della città della prima età moderna per
accorgersi che il porto, per quanto rilevante, appare come qualcos’altro ri-
spetto alla forma urbis: una sua appendice o una sua proiezione esterna,
niente più. Un discorso a parte merita ovviamente il caso di ravenna: qui,
dopo il decadimento del porto antico, si realizzò nel basso medioevo tutta
una serie di bonifiche, di variazioni dei percorsi fluviali, di canalizzazioni,
così che la morfologia degli approdi palustri ravennati rimanda più ai porti
fluviali padani che non a quelli marittimi adriatici8. 
Per quanto riguarda la corografia e la geografia degli insediamenti co-
stieri, i portolani e le carte nautiche dei secoli XIII-XV forniscono un’im-
magine dinamica e articolata. Una trentina di anni fa, Nereo Alfieri ha pas-
7 Su Ancona si dispone dell’ampia monografia cittadina di j.F. LEONHArD, Die Seestadt Ancona
im Spätmittelalter. Politik und Handel, Tübingen 1983 (ed. it., priva di appendice documentaria,
Ancona nel basso medioevo. La politica estera e commerciale dalla prima crociata al secolo XV,
Ancona 1992).
8 Cfr. Storia di Ravenna, III, Dal Mille alla fine della signoria polentana, a cura di A. VASINA,
Venezia 1993: per le trasformazioni dei porti dall’antichità al tardo medioevo, si veda soprattutto
A.I. PINI, L’economia “anomala” di Ravenna in un’età doppiamente di transizione (secc. XI-
XIV), pp. 509-554, e L. MASCANZONI, Territorio, economia, insediamenti e viabilità nel raven-
nate fra XIV e XV secolo, pp. 707-751; sulle trasformazioni degli insediamenti portuali dall’età
tardoantica al pieno medioevo, osservate principalmente attraverso l’archeologia, A. AUGENTI,
Città e porti dall’antichità al Medioevo, roma 2010.
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sato criticamente in rassegna queste fonti per l’area romagnola e marchi-
giana, considerando i dati quantitativi degli approdi sulla costa desunti dal-
l’esame di cinque portolani e di una ventina di carte nautiche9. Le fonti re-
stituiscono l’attestazione di sette approdi per il breve tratto costiero com-
preso fra ravenna e Cattolica, mentre scendendo verso sud, dal promonto-
rio di Gabicce fino alla foce del Tronto, la documentazione esaminata rileva
ventitré località sulla costa, di cui diciannove sono veri e propri porti o ap-
prodi. In particolare, il portolano veneziano stampato da Bernardino rizo
nel 1490 descrive lo scalo marittimo di Fano come un porto di spiaggia («a
spiaza tirase a qualla i navili in tessa»), mentre per Pesaro è menzionato un
porto fluviale non ancora canalizzato («apresso la cità è uno fiume a nome
la Foglia et quivi entrano i navili»)10. Del resto, distinzioni di questo genere
affiorano già nei laconici Precepta del cardinale Anglico de Grimoard, ri-
salenti al 1371: il testo definisce un semplice arenile (plagia maris) tanto
quello di Fano, quanto quello di Fermo, mentre per ravenna usa l’espres-
sione portus maris; per Ancona il testo impiega un aggettivo, «bonus por-
tus», e asserisce che nessun altro porto è altrettanto sicuro, ma aggiunge
che per la Chiesa «manutenentur cum magnis expensis»11. In area fermana,
peraltro, le carte nautiche tardomedievali registrano tre approdi molto rav-
vicinati: Sant’Andrea, Marano (oggi Cupra Marittima), Bocca Bianca (sita
alla foce del torrente Menocchia, presso l’antico insediamento romano di
Cupra). Una città come Fermo, dunque, che nel periodo comunale con-
trollava un ampio tratto di costa, compreso fra il Tenna e il Tronto, poteva
utilizzare contemporaneamente diversi approdi, da quello principale di
Porto San Giorgio agli scali secondari, fino a Grottammare12. 
All’inizio del Cinquecento, il cartografo ottomano Piri re’is, autore di
un notissimo portolano del Mediterraneo, il Kitāb-i bahriyyè (Libro del
mare), descrive con dovizia di particolari i caratteri morfologici dei porti
9 N. ALFIErI, I porti delle Marche nei portolani e nelle carte nautiche medievali, in Le strade
nelle Marche. Il problema nel tempo, «Atti e memorie della Deputazione di Storia Patria per le
Marche», 89-91 (1984-1986), pp. 670-697; ID., I porti del litorale ferrarese e romagnolo nei por-
tolani e nelle carte nautiche medievali, in La civiltà comacchiese e pomposiana dalle origini
preistoriche al tardo medioevo, Bologna 1986, pp. 661-682.
10 ID., I porti delle Marche cit., p. 679.
11 A. THEINEr, Codex diplomaticus dominii temporalis S. Sedis. Recueil de documents pour
servir a l’histoire du governement temporel des Etats du Saint-Siege extraits des Archives du Vat-
ican, II, roma 1862, doc. 526.
12 Su questo settore del litorale, Fermo e la sua costa. Merci, monete, fiere e porti fra tardo
Medioevo e fine dell’età moderna, Grottammare 2004.
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adriatici13. L’autore del testo afferma che a Pesaro «le navi possono entrare
e ancorarsi dentro questo fiume» (Foglia), mentre a Fano rileva che «da-
vanti alla città c’è un buon luogo di spiaggia, cioè un luogo aperto con ac-
que basse»; a Senigallia, invece «c’è un fiume in cui possono entrare le
navi [Misa] e alcune le trano a terra». L’unico porto naturale è quello di
Ancona, tratteggiato come il più grande scalo commerciale dell’Adriatico
dopo Venezia: qui «le navi grandi si ancorano fuori dal porto verso nord-
ovest, legando le cime alle mura del porto». Particolarmente emblematica
è la descrizione che fa degli approdi a sud del Conero: «per caricare e sca-
ricare, e per i loro altri bisogni, le navi vengono a un castello detto carca-
dor di recanati»; più a sud, anche Civitanova è dotata di un «caricatore
sulla costa, cioè un luogo dove si caricano le navi: c’è un piccolo castello-
magazzino ove si ammassano le merci». La descrizione che riguarda la mor-
fologia e il funzionamento di questi appodi assurge a una dimensione più
generale e può essere considerata una perfetta sintesi per tutta la fascia
adriatica a sud del Conero: «Tutte queste coste sono spiagge; non hanno
porti e le acque sono basse. D’estate le navi si possono ancorare dove si
vuole: per questo all’interno, di fronte alle città lontane dal mare, hanno
costruito un castello sulla riva, che protegge i magazzini delle merci, chia-
mati quargador [caritatoi]»14. 
Certo, l’edificazione di castelli lungo la costa e il paesaggio fortificato
qui descritto è quello che si presenta allo schiudersi del XVI secolo, quanto
le frequenti incursioni ottomane resero necessaria la difesa e la militariz-
zazione della costa15. A Porto recanati, in particolare, esisteva già dal 1302
un castello (castrum portus), allorché nel 1470 il comune di recanati affidò
ad Aristotile Fioravanti di Bologna il progetto di realizzare un porto «aptum,
stabilem et ydoneum ad usum navigantium prope castrum portus»: l’ec-
cessiva fretta nei lavori produsse però un dissesto della palizzata predispo-
sta per favorire l’ingresso nel canale; il progetto sarebbe stato affidato più
tardi, nel 1521, al Bramante per iniziativa di papa Giulio II, ma non vide la
13 Per l’edizione del testo, che fu pubblicato per la prima volta nel 1521, A. BAUSANI, L’Italia
nel Kitab-ï Bahriyye di Piri Reis, a cura di L. Capezzone, Venezia 1990; per una rilettura,
riguardo l’area che qui interessa, M. MOrONI, La costa marchigiana nel Libro del mare del car-
tografo turco Piri Re’is (1470 ca.-1544), «Historia nostra. rivista di arte, storia e cultura», 7
(2012), pp. 5-18, da cui sono tratte le citazioni testuali qui di seguito riportate.
14 BAUSANI, L’Italia nel Kitab-ï Bahriyye cit., p. 184.
15 Sulla fortificazione della costa nella prima età moderna, cfr. M.L. DE NICOLò, La costa difesa:
fortificazione e disegno del litorale adriatico pontificio, Ancona 1998.
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luce per la morte dell’architetto16. Anche nella costa fermana il pericolo de-
rivante dalle incursioni turche fu avvertito in modo drammatico; una cro-
naca cinquecentesca, redatta da Gianpaolo Montani, ricorda la militarizza-
zione della costa conseguente al dispiegarsi di tale minaccia nel medio
Adriatico: «Nel 1479 nel mese di maggio fu cominciato da’ turchi ad infe-
stare queste marine. La città mise presidio pagato al Porto [Porto San Gior-
gio], S. Benedetto [San Benedetto del Tronto] e le Grotte [Grottammare] di
cento soldati sotto il comando di Pietro di Giovanni Filippo maresciallo,
ed il Papa mandò cinquanta cavalli per la guardia delle nostre marine»17.
Se la fortificazione delle coste, così come sopra descritta da Piri re’is,
restituisce un’immagine riferibile cronologicamente al periodo a cavallo
fra Quattro e Cinquecento, possiamo però estendere le sue parole sul fun-
zionamento dei caricatoi a tutto il basso medioevo e all’ampia area com-
presa fra Ancona e Termoli. In Abruzzo, in particolare, si sviluppò, dopo
l’XI secolo, una serie di piccoli porti fluviali, posti alla foce dei numerosi
corsi d’acqua che solcano perpendicolarmente il territorio regionale: que-
sti approdi, denominati tutti con il termine generico di portus, servivano
uno spazio retrostante limitato, mentre il cabotaggio suppliva alla disse-
stata viabilità terrestre18. 
Se nel periodo dopo il Mille furono i monaci benedettini e soprattutto i
cistercensi a favorire l’attività di piccoli scali per il trasporto delle derrate
agricole all’incrocio di rotte terrestri e marittime, è in età angioina che si as-
siste al decollo vero e proprio dei caricatoi più importanti: Francavilla, Pe-
scara, Ortona, Vasto. Per l’anno 1320, i registri angioini riportano, nella ce-
dola generalis subventionis, le quote pagate allo stato dai centri costieri:
queste appaiono nettamente superiori rispetto alle somme esatte dalle altre
città dell’entroterra, fatto che induce a ritenere i guadagni derivanti dai traf-
fici marittimi per nulla trascurabili19. In Abruzzo, pertanto, si osserva negli
ultimi secolo del medioevo il funzionamento di un sistema integrato fra co-
16 Su questo tratto di costa, cfr. anche A. GHISETTI GIAVArINA, Da Porto Recanati a Porto d’As-
coli, in Sopra i porti di mare cit., IV, pp. 251-162, con ampi riferimenti alla descrizione di Piri
re’is; su Porto recanati, M. MOrONI, Lodovico Zdekauer e la storia del commercio nel medio
Adriatico, Ancona 1997.
17 G.P. MONTANI, Annali della città di Fermo, in Annali della città di Fermo, a cura di G. DE
MINICIS, Fermo 2009, p. 35.
18 M. COSTANTINI. «Sottovento». L’Abruzzo e i traffici veneziani, in Abruzzo. Economia e terri-
torio in una prospettiva storica, a cura di M. COSTANTINI, C. FELICE, Vasto 1998, pp. 9-76; C.
FELICE, Porti e scafi, politica ed economia sul litorale abruzzese-molisano, Cannarsa-Vasto
1983; per l’epoca successiva, cfr. A. OrLANDO, Mercatura e porti in età moderna. L’Abruzzo
adriatico, Pescara 2011.
19 C. FELICE, Il sud tra mercati e contesto, Milano 1995, p. 67.
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sta ed entroterra, che rifugge da ogni inveterato stereotipo sull’isolamento
di questa regione.
L’Abruzzo, del resto, è anche l’area nella quale l’instabilità degli inse-
diamenti sulla costa si dimostra più marcata. Particolarmente significativo
a tale proposito appare il caso di Pennaluce, un centro della costa meridio-
nale, sito sulla punta del promontorio di punta Penna, studiato anche sotto
il profilo archeologico da David Aquilano20. Alla radice della nascita del
porto di Pennaluce (Penna de Luco), fondato per volontà di Federico II, vi
fu la crescita produttiva e commerciale dell’intera regione abruzzese-moli-
sana, che nella prima età angioina vide sorgere anche il centro costiero di
Francavilla; intanto si assisteva a un florido sviluppo delle città più impor-
tanti della costa (Termoli, Vasto, Ortona, Pescara, San Flaviano) e dell’im-
mediato entroterra (Atri, Penne, Chieti, Lanciano). L’adozione di una severa
politica di controllo fiscale sul commercio spinse Federico II a obbligare lo
svolgimento delle operazioni di importazione e di esportazione esclusiva-
mente in alcuni porti autorizzati, limitati nel numero per diminuire le spese
di gestione, ma ben attrezzati per aumentare la capacità di controllo. Con
tale obiettivo furono potenziati i porti esistenti e furono fondati nuovi cen-
tri costieri. In età sveva, fino al 1240, gli unici porti nei quali si poteva ope-
rare erano quelli di Pescara, Pennaluce e Termoli, ma i piccoli caricatoi po-
sti alle foci dei fiumi continuavano ancora a svolgere una loro funzionare. 
Nella prima età angioina, Vasto (Guastaymonis) riuscì a imporsi come
uno dei centri più attivi sulla costa21: la sua popolazione, nel primo Tre-
cento, poteva ammontare a 3.500-4.000 abitanti, mentre il vicino centro di
Pennaluce ne contava forse 2.000. Vasto riuscì a superare brillantemente la
crisi del XIV secolo, mentre in questo periodo altri centri costieri subirono
un netto tracollo: Pennaluce e San Flaviano (Giulianova) furono abbando-
nati e la stessa sorte toccò verso la metà del secolo a Cerrano, sorto nei
pressi dello scalo di Atri. La scomparsa di questi centri, collocabile tra la se-
conda metà del XIV secolo e il secolo successivo, fu conseguenza di una
grave crisi strutturale, aggravata sua dalle guerre dinastiche del regno di
Napoli e dai numerosi conflitti locali; inoltre, le ostilità più ο meno latenti
tra la Corona angioina e Venezia non fecero che aggravare la contrazione
degli spazi commerciali abruzzesi22. A livello regionale la crisi finì per ac-
20 D. AQUILANO, Insediamenti, popolamento e commercio nel contesto costiero abruzzese e
molisano (sec. XI-XIV). Il caso di Pennaluce, «Mélanges de l’Ecole Française de rome, Moyen
Âge », 109 (1997), pp. 59-130.
21 C. FELICE, Vasto. Storia di una città, roma 2011.
22 Sul rimodellarsi della geografia costiera, AQUILANO, Insediamenti, popolamento e commercio
cit., pp. 74-78.
centuare i contrasti tra i centri della fascia costiera e collinare, con la con-
seguenza di affossare quegli scali incapaci di fornire risposte adeguate al
nuovo quadro politico-economico: è questo il caso di Pennaluce, che nel
Trecento dovette forzatamente soccombere alla concorrenza economica e
giurisdizionale di Vasto e che finì per essere abbandonata dai suoi abitanti,
che nel secolo precedente erano stati più popolosi di quelli del centro rivale. 
Non soltanto entro i confini del regno di Napoli gli assetti geopolitici
più generali contribuirono a modellare la mappa degli insediamenti costieri:
infatti, se si esclude l’antica area pentapolitana (da rimini ad Ancona), con-
notata da una forte stabilità insediativa, anche nel resto della romagna e
delle Marche si assiste a un’evoluzione e un mutamento dei centri portuali.
L’interesse prevalente per la storia economica ha fatto passare un po’ in se-
condo piano il ruolo strategico e anche militare dei porti, fattori capaci di
individuare funzioni e gerarchie. È fuor di dubbio, anche in questo caso, che
l’unico porto che abbia rivestito una funziona militare, fino alle soglie del
Duecento, sia stato quello di Ancona: basterà rileggere il Liber de obsi-
dione Ancone di Boncompagno da Signa per averne una chiara prova23. Il
testo, com’è noto, narra l’assedio operato congiuntamente dalle truppe di
Cristiano di Magonza e dalla flotta veneziana nel 1173: alcuni exempla del
retore toscano hanno alimentato per molti secoli del resto l’orgoglio mari-
naro della città dorica. Celebre è il racconto del canonico anconetano Gio-
vanni che si getta nel mare in tempesta per tagliare le gomene delle navi ve-
neziane: queste avrebbero sarebbero sicuramente andate alla deriva a causa
del forte vento, «nisi portus adeo securus esset», aggiunge prudentemente
Boncompagno. La sicurezza del porto e la sua capacità di accogliere una
flotta appare dunque un elemento connotativo che distingue a quest’altezza
cronologica il porto di Ancona da quello di tutti gli altri centri costieri del-
l’Adriatico centrale. Soltanto il porto di Termoli, secondo quanto afferma
Costantino Felice nella monografia sulla città molisana24, ebbe un ruolo
militare di qualche importanza: sia dal punto di vista strategico, dal mo-
mento che la sua posizione geografica consentiva di svolgere funzioni di av-
vistamento e difesa, sia dal punto di vista navale, poiché i suoi cantieri po-
tevano essere utilizzati per costruire imbarcazioni da guerra. 
Nelle Marche, invece, durante gli anni di Federico II, il tentativo impe-
riale di imporre la propria autorità sulla regione adriatica conobbe un mo-
23 BONCOMPAGNO DA SIGNA, L’assedio di Ancona. Liber de obsidione Ancone, a cura di P.
Garbini, roma 1999.
24 C. FELICE, A. PASQUALINI, S. SOrELLA, Termoli. Storia di una citta, roma 2009, p. 43.
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mento qualificante nella concessione di porti a molti centri urbani della fa-
scia collinare prospiciente alla costa25. Alcune iniziative ebbero successo,
altre no. La realizzazione più clamorosa fu senza dubbio quella del porto di
recanati, per le implicazioni politiche delle alleanze: nel 1228-1229, in-
fatti, Federico favorì la creazione di un porto nell’area compresa fra i fiumi
Aspio e Potenza per assicurarsi l’appoggio dei comuni di Osimo e recanati,
che entravano così nell’orbita di una lega filoimperiale, insieme a rimini,
Fano e Senigallia. Dalla parte degli imperiali stava anche Venezia, mentre
Ancona, Pesaro e jesi, erano schierate per il papa. Il dato più interessante,
sotto il profilo istituzionale, è rappresentato dall’attestazione di un unico
podestà, per Osimo e recanati, che si trova a giurare dinanzi a un amba-
sciatore del doge di Venezia sugli accordi intercorsi26. Certo, non fu la con-
cessione federiciana a fondare il porto, già da poco tempo operante, ma
questa accordava ai due comuni collegati le prerogative di carattere pub-
blico spettanti all’impero (datium, ripaticum, arboraticum); tali conces-
sioni seppero comunque dare uno slancio decisivo al commercio marittimo,
che decollò proprio nel periodo seguente. Sullo stesso piano può essere con-
siderata la disposizione dell’imperatore, nel 1245, perché Ascoli disponesse
di un porto «a pede Tronti», cioè alla foce del Tronto, in un’area di secolare
frizione con l’episcopato di Fermo. Anche qui, se non fu propriamente l’atto
di Federico II a creare il porto, si dovrà ammettere che proprio allora fu co-
ronata l’aspirazione di Ascoli ad avere uno sbocco al mare. Non si può certo
dire lo stesso per tutte le altre concessioni federiciane, però: quella elargita
da re Enzo alla città di jesi, nel 1239, per un approdo presso la foce del-
l’Esino non avrebbe conosciuto sviluppi; lo stesso vale per quella, ormai
tarda, del 1250 con la quale l’imperatore concedeva un porto a Sant’Elpi-
dio a Mare, un centro collinare nelle immediate vicinanze del litorale. Com-
plessivamente gli interventi federiciani furono capaci di imprimere un certo
vigore agli scambi marittimi e agli insediamenti portuali: sarebbe limita-
tivo sottovalutarne la portata e ritenere le concessioni federiciane soltanto
un momento del «bellum diplomaticum» nella lotta fra il papato e l’impero
per il controllo delle Marche.
25 F. PIrANI, «Ut portum habeant». Federico II e la politica strategica nella Marca, in Federico
II e le Marche, a cura di M.V. BIONDI, Ancona 1999, pp. 93-100.
26 Il testo degli accordi è edito in G. LUZZATTO, I più antichi trattati tra Venezia e le città mar-
chigiane, «Nuovo archivio veneto», n. s., XI (1906), docc. 7-9; sulla nascita del porto, M.G.
PANCALDI, Federico II e l’origine del porto Recanati-Osimo, «Annali della Facoltà di Lettere e
Filosofia dell’Università di Macerata», X (1977), pp. 261-277; sul contesto geopolitico, S. BOr-
SArI, Le relazioni tra Venezia e le Marche nei secoli XII e XIII, «Studi maceratesi», 6 (1972), pp.
21-26.
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Anche nella romagna dei secoli XIII-XIV la rete degli insediamenti co-
stieri subisce mutamenti e contraccolpi conseguenti al riassetto dei poteri
locali. Un centro di nuova fondazione, Cattolica, ha un preciso momento di
nascita: il 1271. In quell’anno gli abitanti dei piccoli castelli del promon-
torio di Focàra (le «terre et universitates Fogarie», che comprendono i cen-
tri di Gabicce, Fanano, Castel di Mezzo, Granarola, Fiorenzuola di Focàra),
dipendenti dall’arcivescovo di ravenna, ottengono la protezione del co-
mune di rimini per fronteggiare le minacce dei pesaresi; nell’atto di sotto-
missione essi giurano di porsi sotto la giurisdizione della città romagnola,
si impegnano a fortificare la «terra, que vocetur Catholica» e a costruire al-
tri approdi nel tratto di costa fra rimini e Pesaro27. Più a nord, nel primo
Trecento nacque il porto di Cesenatico, in località Tumba de sancto Thoma,
per realizzare la proiezione commerciale di Cesena sul mare: l’atto uffi-
ciale è il 1302, ma ci sono buone ragioni per sostenere che un piccolo scalo
sulla costa, connesso a una serie di canali, fosse già operante28. I cesenati
sostennero ingenti spese per realizzare l’approdo e per sistemare il canale,
nonché per erigere di una rocca difensiva: quest’ultima però fu demolita
qualche anno più tardi, nel 1312, dal signore di ravenna e podestà di Cer-
via, Bernardino da Polenta, che vedeva nel porto cesenate un pericoloso
concorrente; tuttavia esso riuscì a decollare nei decenni successivi e i ce-
senati videro confermato nel 1320 da Giovanni XXII il diritto sul loro scalo
marittimo.
2. Funzioni economiche ed egemonie commerciali
Nelle diverse articolazioni insediative e morfologiche, ogni porto adria-
tico è partecipe dunque di una più ampia concatenazione politica ed eco-
nomica. La fitta cadenza di approdi che si dispiega da ravenna a Termoli
si colloca infatti all’interno di un sistema di relazioni economico-commer-
ciali come pure nel contesto di egemonie politiche. È fin troppo evidente
che Venezia impresse un forte indirizzo nello sviluppo delle attività com-
merciali dei porti in tutto l’Adriatico: se ciò è innegabile, si dovrà però ri-
conoscere che per troppo tempo, nella storiografia, l’ottica dell’egemonia
veneziana è stata la prospettiva prevalente adottata dagli studiosi. Sulla scia
di un importante saggio di Gino Luzzatto, comparso un secolo fa, è stata
27 A. VASINA, Cattolica. Sua origine e primitivo sviluppo nel Medioevo, «Studi romagnoli»,
XVIII (1967), pp. 43-56; M.L. DE NICOLò, Cattolica, Gradara 2012.
28 B. BALLErIN, L’antico approdo del “Cesenatico”, «romagna arte e storia», 70 (2004), pp.
5-44.
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inoltre accordata molta enfasi ai trattati commerciali: sia quelli stipulati fra
Venezia e i centri della costa medioadriatica, sia quelli relativi alle città por-
tuali delle due sponde dell’Adriatico, in particolare fra le Marche e la Dal-
mazia29. Si tratta di accordi importanti sotto il profilo documentario, abba-
stanza numerosi e in certi casi anche molto precoci cronologicamente. Tut-
tavia, tali trattati, come ha osservato Silvano Borsari nei primi anni Set-
tanta del secolo scorso, a una più attenta lettura della realtà economica, ap-
paiono assai deludenti, poiché poco o nulla ci dicono sul reale peso dei traf-
fici, sugli investimenti dei capitali e tantomeno sulle merci scambiate; in-
fine, sono del tutto muti sulle strutture portuali30. Almeno fino alla metà del
Trecento, occorre dunque registrare un’anomalia documentaria: a fronte dei
non pochi e rilevanti trattati commerciali interadriatici, le testimonianze sui
commerci risultano piuttosto scarse. 
La lista dei trattati è assai nutrita: basti ricordare, entro la fine del XIII
secolo, gli accordi fra Venezia e Fano del 1141, fra Ancona e ragusa del
1199, fra Fano e ragusa sempre del 1199, rinnovati nel 1231 e nuovamente
nel 1249, fra recanati e ragusa del 1229 e del 1231, fra Termoli e Fermo
del 1225, fra Venezia e recanati del 1228 e del 1239, fra Venezia e Ancona
del 1264, fra Venezia e Fermo del 1260 e del 128831. Di fronte al prolife-
rare di accordi commerciali, occorre capire perché la documentazione re-
lativa ai traffici e alle transazioni avvenute nei porti sia quasi del tutto as-
sente. È sempre Borsari a dare spiegazione di tale anomalia: per movimen-
tare le merci nei porti minori non si doveva ricorrere a ingenti capitali, come
invece accadeva per le più rilevanti imprese d’Oltremare; sarebbe questo
29 LUZZATTO, I più antichi trattati cit.; per una rilettura complessiva, cfr. ora MOrONI, Nel medio
Adriatico cit., pp. 79-126, ovvero soprattuto al capitolo quarto, dedicato ai traffici marittimi;
sul rapporti fra le città costiere marchigiane e i porti della Dalmazia, j. VOjE, Relazioni com-
merciali tra Ragusa e le Marche nel Trecento e Quattrocento, «Atti e memorie della Deputazione
di Storia Patria per le Marche», 82 (1977), pp. 194-212.
30 BOrSArI, Le relazioni tra Venezia e le Marche cit., pp. 24-25.
31 Per un quadro sinottico, MOrONI, Nel medio Adriatico cit.; in particolare, per gli aspetti di-
plomatistici, oltre che economici: sul patto fra Venezia e Fano, A. BArTOLI LANGELI, Il patto
con Fano. 1141, Venezia 1993; sui patti anconetani, LEONHArD, Die Seestadt Ancona cit., ap-
pendice documentaria; sull’accordo fra Fermo e Termoli, cfr. W. HAGEMANN, Un trattato del
1225 tra Fermo e Termoli finora sconosciuto, in Studi in onore di Riccardo Filangieri, I, Na-
poli 1959, pp. 175-188; per i patti fra Fermo e Venezia, G. BOrrI, Ventiquattro lettere dogali con-
servate in alcuni archivi marchigiani, «Studia picena», LXI (1996), pp. 79-140; M. POZZA, Le
relazioni di Venezia con il comune di Fermo nella seconda metà del secolo XIII, in Virtute et la-
bore: studi offerti a Giuseppe Avarucci per i suoi settant’anni, a cura di r.M. BOrrACCINI, G.
BOrrI, Spoleto 2008, pp. 174-182.
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dunque il motivo principale per cui non disponiamo di registrazioni scritte32.
Tale meccanismo individua peraltro una soglia fra l’unica città-porto, An-
cona, che intratteneva rapporti commerciali con città d’Oltremare (Co-
stantinopoli, Alessandria, San Giovanni d’Acri e il mar Nero) e tutti gli al-
tri porti medio-adriatici, che fino alle soglie del Trecento limitavano gran
parte dei loro traffici all’Adriatico occidentale, per poi ampliarsi alle città
della Dalmazia. Anche sotto il profilo degli scambi, dobbiamo ritenere Ter-
moli uno dei centri più dinamici, poiché nel suo porto erano presenti, fin dal
primo Duecento, operatori amalfitani e i contatti fra la città molisana e la
costa dalmata appaiono più precoci e intensi che altrove33.
Dal punto di vista commerciale, dunque, si potrebbe facilmente ricom-
prendere l’intera storia dei porti medio-adriatici sotto la specie dell’ege-
monia veneziana sul suo golfo. Senza dubbio, il periodo che va dalla metà
del XII secolo al tramonto della potenza sveva fu quello in cui Venezia
giocò in modo vincente la sua partita: si comincia dal patto più antico,
quello con Fano del 1141, e si arriva agli accordi con Ancona del 1264, che
sanciscono la realizzazione della sua incontrastata egemonia commerciale.
Nel Quattrocento, infine, Venezia registra un clamoroso successo acqui-
sendo i diritti sulle saline di Cervia, sottratte a ravenna, e conquistando
definitivamente il monopolio del sale sia sulla sponda occidentale che su
quella orientale dell’Adriatico. Se i fattori economici sono ben noti, può
essere allora interessante osservare le implicazioni politiche dell’egemo-
nia commerciale veneziana. A tale proposito, Attilio Bartoli Langeli ha os-
servato che il patto fra Venezia e Fano del 1141 è molto più di un trattato
commerciale: il dettato del testo può essere infatti accostato, per sua natura
documentaria, alle “sottomissioni” del mondo comunale, poiché gli accordi
prevedevano che i fanesi versassero come segno di sudditanza a Venezia
«unum centenarium olie» alla camera ducale, destinato alla chiesa di San
Marco34. Si trattava senz’altro di un omaggio simbolico, che però la Sere-
nissima continuò a esigere insistentemente fino a metà Trecento35, fatto che
denota dunque il permanere di un rapporto non soltanto commerciale, ma
che investe anche latamente la sfera giurisdizionale.
Un simile caso di egemonia politica della Serenissima potrebbe essere
32 BOrSArI, Le relazioni tra Venezia e le Marche cit., p. 25.
33 FELICE, PASQUALINI, SOrELLA, Termoli cit., pp. 39-45.
34 BArTOLI LANGELI, Il patto con Fano cit., pp. 12-16.
35 BOrrI, Ventiquattro lettere dogali cit.: nel 1353 il doge Andrea Dandolo, in una lettera inviata
ai fanesi, lamenta il mancato invio di olio, così come stabilito nei patti del 1141; l’olio per la
chiesa di San Marco è rivendicato ancora in pieno Quattrocento.
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ravvisato nella notevole serie di podestà veneziani a Fermo attestati nella se-
conda metà del Duecento: Andrea Zeno negli anni Cinquanta, Lorenzo Tie-
polo e Giacomo Tiepolo, fra anni Sessanta e Settanta, raniero Zeno negli
anni Ottanta36. Si tratta di podestà tutti di rango dogale, fatto ancor più ri-
levante se si considera che un’esportazione così imponente di ufficiali ve-
neziani non appare riscontrabile altrove nello stesso periodo. Non è un caso
che il porto fermano di San Giorgio, nel quale giungevano via mare i po-
destà veneziani, da proprietà dei canonici della cattedrale divenisse proprio
allora un vicus sotto la giurisdizione comunale e che proprio Lorenzo Tie-
polo, nel 1276, avesse ordinato di erigere una rocca a protezione dell’abi-
tato. Questi esempi non fanno altro che ribadire come il sistema di rela-
zioni dei porti adriatici con Venezia andasse ben al di là degli interessi com-
merciali e investisse senz’altro la sfera politica, ma anche altri ambiti an-
cora. Del resto, jean-Claude Hocquet ha avanzato importanti rilevi sul tema
dell’acculturazione veneziana nell’Adriatico, che riguarda tanto la tecno-
logia usata per l’estrazione del sale, quanto la produzione del settore can-
tieristico, come pure l’impiego dei sistemi misurativi37. Per non parlare della
diffusione dell’arte veneziana e della fitta presenza di pittori e maestranze
provenienti dalla laguna veneta in tutto l’Adriatico centrale, tema su cui si
sono molto esercitati nell’ultimo mezzo secolo gli storici dell’arte38.
Se dunque l’Adriatico può essere considerato a giusta ragione, nel tardo
medioevo, come un lago veneziano, occorre però non trascurare, sotto il
profilo economico, la diffusa presenza degli operatori finanziari fiorentini,
sempre più intensa dal Trecento in poi: questi ultimi svolsero un ruolo di
primo piano tanto nelle città dello Stato della Chiesa, quanto in quelle del
regno di Napoli, ove la crescita economica dei porti fu in gran parte legata
alla colonizzazione fiorentina. Gli studi di Eliyahu Ashtor hanno dimostrato
ormai da diverso tempo il rilievo della presenza di finanziatori fiorentini
ad Ancona: questi ultimi si avvalevano stabilmente del porto marchigiano,
che distava quattro giorni di cammino dalla loro città, per spedire mercan-
zia nel Levante, dall’Egeo fino al mar Nero, a Cipro e alla Siria non man-
cano neppure i casi in cui i mercanti toscani si trasferivano stabilmente nella
36 M. MOrONI, Fermo, Venezia e l’Adriatico fra XIII e XVII secolo, in L’aquila e il leone. L’arte
veneta a Fermo, Sant’Elpidio a Mare e nel Fermano. Jacobello, i Crivelli e Lotto, a cura di S.
PAPETTI, Venezia 2006, pp. 17-27. 
37 j.C. HOCQUET, Patrimonio tecnico e integrazione culturale in Adriatico: alcuni aspetti, «Qua-
derni storici», 40 (1979), pp. 31-53.
38 Per l’area marchigiana, in particolare, cfr. i numerosi saggi in L’aquila e il leone cit.; Pittura
veneta nelle Marche, a cura di V. CUrZI, Cinisello Balsamo 2000.
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città dorica39. Ancona nel Trecento era infatti il porto più importante dello
stato papale sull’Adriatico e costituiva uno sbocco naturale per il commer-
cio di tessuti, pellami, sapone e carta: i commerci a lungo raggio vedevano
l’esportazione olio, grano, vino, carta di Fabriano, guado del Montefeltro,
zafferano abruzzese, metalli dei Balcani, armi e manufatti, tele e panni, tes-
suti di pregio fiorentini, lombardi e anche delle Fiandre e l’importazione di
cotone, spezie, zucchero, seta, e allume; gli interscambi adriatici erano in-
vece basati su merci meno pregiate, quali legname da opera, metalli, lana,
pelli, cera e miele.
Sempre nelle Marche, Fano divenne nel tardo Trecento, soprattutto dopo
la conquista fiorentina di Arezzo (1384), un importante terminale adriatico
dei commerci con la Toscana, che si innestavano lungo la via Flaminia;
qui, per esempio, nel primo Quattrocento il fiorentino Bernardo di Grego-
rio esercitava l’«arte del mare» con una sua carracca40. Anche il porto mi-
nore di recanati vede la fitta presenza di fiorentini e veneziani nei primi
anni del Quattrocento: tali operatori erano interessati all’esportazione di
panni fabrianesi e di vasi dipinti, come pure allo smercio di materie colo-
ranti prodotte in Toscana, di vetro proveniente da Ancona, di legname e
cuoio importato dalla Dalmazia41. Più a sud, gli scali della costa fermana
esportavano per lo più verso Venezia i prodotti agricoli della fascia costiera
e dell’entroterra: arance (prodotte in abbondante quantità nella fascia lito-
ranea), olio e vino; dalla seconda metà del Trecento si intensificò il coin-
volgimento del settore manifatturiero fiorito nei centri dell’entroterra ap-
penninico, quali Camerino e San Severino42. Un netto incremento nei traf-
fici dell’intera cosa medio-adriatica derivò dall’istituzione e dalla forte cre-
scita, nel corso del Trecento, di importanti fiere annuali che intendevano
reagire con vigore alla crisi di quel secolo e che intendevano rilanciare la
commercializzazione delle derrate agricole: rimini, recanati e Fermo nello
39 Sul commercio anconetano, E. ASHTOr, Il commercio levantino di Ancona nel basso medioevo,
«rivista storica italiana», LXXXVIII (1976), pp. 213-253; P. EArLE, The commercial develop-
ment of Ancona, 1479-1551, «Economic History review», 22 (1969), pp. 28-44; per la prima
età moderna, cfr. j. DELUMEAU, Un ponte fra Oriente e Occidente: Ancona nel Cinquecento,
«Quaderni storici», V (1970), pp. 26-47; sulla presenza fiorentina, G. CHErUBINI, I Toscani ad
Ancona nel basso medioevo, «Studi maceratesi», 30 (1994), pp. 163-174. 
40 Ibidem, p. 169. 
41 MOrONI, Lodovico Zdekauer cit.
42 E. DI STEFANO, Relazioni commerciali tra Fermo e Venezia. Spogli d’archivio veneziani, in
Fermo e la sua costa cit., pp. 21-39; per lo sviluppo commerciale marittimo nella Marca cen-
tro-meridionale, EAD., Mercanti, merci, mercati alle origini dell’eta comunale. Fonti e problemi,
«Studi maceratesi», 39 (2003), pp. 479-502.
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stato papale, Lanciano nel regno di Napoli43. In quest’ultima area, il ri-
lievo logistico assunto dalla cosiddetta via degli Abruzzi per i traffici da e
verso la Toscana consentì un rilancio economico per i caricatoi sulla costa,
ove giungevano prodotti naturali per essere esportati (grano, olio, vino, lana,
pelli, legname zolfo) e lavorati per l’importazione (tessuti di lana, seta, lino,
cotone, ferro e vetro). 
Se dunque i veneziani, con le loro ponderose navi mercantili, e i fioren-
tini, con i loro capitali investiti sui traffici a lungo raggio, appaiono gli in-
discussi protagonisti delle attività economiche nei piccoli porti medio-adria-
tici, cosa restava dunque in mano agli operatori economici locali? Si dovrà
ammettere che restasse ben poco, e cioè sostanzialmente tre attività: le ope-
razioni di carico e scarico delle grandi navi mercantili; una limitata por-
zione del commercio praticato fra le due sponde del mare Adriatico con im-
barcazioni di modesta grandezza (la traversata poteva essere compiuta in
una sola giornata, durante i periodi climaticamente favorevoli); infine, il
piccolo cabotaggio. Si è detto sopra per quali ragioni la documentazione
sia quasi del tutto assente in relazione alle attività economiche appena elen-
cate: soltanto di rado affiorano alcune indicazioni nelle fonti, capaci di mo-
strare linee di tendenza interpretabili, pur con molta cautela, su un piano
più generale. Quanto al carico e scarico delle merci, per esempio, sappiamo
che nello scalo fermano di Porto San Giorgio, alla fine del Quattrocento, i
facchini che scaricavano al largo le navi veneziane si erano costituiti in una
corporazione per salvaguardare gli interessi economici dell’attività svolta44.
Quanto invece al trasporto di mercanzie fra le due sponde dell’Adriatico, un
documento riminese del 1397 riguarda la stipula di una societas et compa-
gnia per olio e vino, trasportate da un burchio riminese a Scrissa (oggi kar-
lobag), nei pressi del canale della Morlacca, di fronte all’isola di Pago45.
Occorrerà però ammettere che solo di rado tali imbarcazioni si avventura-
vano nelle rotte transadriatiche, mentre il loro precipuo utilizzo era quello
per la navigazione fluviale oppure per il piccolo cabotaggio. 
Su quest’ultima attività siamo meglio informati grazie a uno studio
esemplare di Sergio Anselmi su un burchio fanese di proprietà dei signori
cittadini, i Malatesta46. Il burchio era una barca a fondo piatto, con una por-
43 Per una quadro comparativo, MOrONI, Nel medio Adriatico cit., pp. 103-118.
44 L. rOSSI, Il mare per contado, in Fermo e la sua costa cit., p. 83.
45 M.L. DE NICOLò, Rimini marinara, I, Istituzioni, società, tradizione navale (secoli XIII-XVIII),
Gradara 2008, p. 87. 
46 S. ANSELMI, Per la storia economica del piccolo cabotaggio: l’attività di un burchio adri-
atico (1409-1410), «Nuova rivista storica», 62 (1978) pp. 521-548 (n. ed. in ID., Adriatico cit.,
pp. 53-86).
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tata di circa 15 tonnellate di carico, a due vele, adibita per lo più a trasporto
di grano; richiedeva tre o quattro marinai a bordo e poteva compiere circa
quaranta-cinquanta viaggi l’anno. Un libro di conti risalente agli anni 1409-
1410 consente di conoscere da vicino le vicende dell’imbarcazione mala-
testiana, che operò lungo la costa adriatica fra Cesenatico e Ancona. La
fonte documentaria consente infatti di calcolare esattamente le spese per
riparare i danni arrecati dagli incidenti, nonché quelle per pagare l’equi-
paggio: stando ai dati contabili forniti, confrontando le entrate con le spese,
Anselmi conclude che il burchio malatestiano arrecava utili modestissimi.
Il suo uso, del resto, era polifunzionale: poteva servire da carico e scarico
delle grandi navi veneziane, come pure per imbarcare e sbarcare merci nei
porti marchigiani e romagnoli; le traversie subite dal burchio fanese, mi-
nutamente segnalate nella fonte malatestiana, furono molte: i danni provo-
cati da naufragi e da altri incidenti richiesero numerosi interventi di manu-
tenzione e di raddobbo. Dunque, per analogia a quanto documentato per il
burchio dei signori fanesi, possiamo facilmente supporre che i viaggi delle
piccole imbarcazioni di cui erano proprietari i mercanti e gli imprenditori
dei porti medio-adriatici Venezia fossero esposte ad alti rischi e dunque po-
tevano arrecare modesti guadagni. 
In assenza di riscontri certi, appare suggestivo il contenuto di una testi-
monianza addotta al processo per la beatificazione di san Nicola da Tolen-
tino, nel 1325: un personaggio racconta infatti del pericolo occorso a una
imbarcazione a tre alberi (un banzono), partita dal porto di Fermo alla volta
di Venezia con un carico di olio, vino, panni di canovaccio47. I marinai, di
fronte al mare in tempesta, dovettero gettare gran parte del carico in mare
e rivolgersi ai loro santi intercessori. Ovviamente, l’intercessione decisiva
fu quella di san Nicola da Tolentino, ma è interessante notare che essi in-
vocarono i santi patroni delle città costiere della fascia medio-adriatica (il
beato Tommaso di Ortona, san Ciriaco d’Ancona, san Giuliano di rimini),
città che dovevano essere molto probabilmente le località in cui il banzono
faceva periodicamente scalo. Tutto ci fa pensare, al di là del singolo episo-
dio, che viaggi del genere, forse del tutto privi di quelle forme di assicura-
zione marittima di cui erano dotati i grandi viaggi genovesi e veneziani,
dovevano essere esposti a rischi economici notevoli, mentre il modesto ton-
nellaggio delle barche poteva assicurare un guadagno pur sempre mode-
sto. Nelle città adriatiche, del resto, la movimentazione di merci attraverso
47 L’episodio è analizzato e commentato in G. CHErUBINI, Gente del medioevo, Firenze 1995, pp.
37-38.
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le piccole imbarcazioni di proprietà degli imprenditori era pur sempre di
scala molto ridotta, se confrontate con l’ingente mole degli scambi gestiti
per mezzo delle navi uscite dall’arsenale di Venezia. 
3. Strutture portuali e organizzazione dei servizi
Anche per l’esame delle strutture e dei servizi portuali è utile prelimi-
narmente introdurre una distinzione di scala fra la città-porto di Ancona e
tutti gli altri scali marittimi del medio Adriatico. Soltanto ad Ancona, infatti,
si riscontra un’attività cantieristica di un certo respiro e si sviluppa una le-
gislazione che disciplina ogni aspetto della vita nel settore marittimo, in
particolare i mestieri del mare. Nel medioevo, invero, nessun altro centro
costiero dell’Adriatico centrale seppe promuovere la redazione di una testo
normativo paragonabile agli Statuti del mare e del terzenale di Ancona, ri-
salente alla fine del Trecento48. Nonostante l’imprescindibile dipendenza
del dettato legislativo da influssi veneziani, occorre osservare che Ancona
fu l’unica città per la quale disponiamo di una documentazione normativa
che regola le attività marittime. Gli Statuti del mare, approvati nel 1397,
fissano le norme sulla vita di bordo, sui diritti e i doveri degli equipaggi,
sulla disciplina in caso di naufragio: si tratta dunque di un testo di diritto
marittimo, frutto di una complessa sedimentazione normativa e di stratifi-
cazioni culturali, che dunque restituisce poco o nulla le peculiarità locali. La
compilazione anconetana, infatti, si rifà al diritto veneziano e riflette il di-
ritto consuetudinario mediterraneo: non è mancato chi ha voluto ricono-
scere, soprattutto nella parte che investe lo ius mercatorum, influssi del
mondo catalano e in particolare del consolato del mare di Barcellona49. Il
testo rappresenta dunque, come sempre accade per le fonti normative, il
portato delle principali esperienze giuridiche maturate nelle città marittime
del Mediterraneo con le quali Ancona è entrata in contatto.
Di maggior interesse euristico sono gli Statuti del terzenale, che regola-
mentano invece l’attività del porto e della dogana, ma anche dell’arsenale,
seppure in minima parte a dispetto del titolo della raccolta normativa (terze-
nale sta infatti per arsenale). Molte rubriche riguardano le imposte di vario
48 Il testo fu edito nell’Ottocento: P.M. PArDESSUS, Collection des lois maritimes antérieures au
XVIIIe siècle, V, Paris 1839; Statuti anconitani del mare, del terzenale e della dogana e patti con
diverse nazioni, a cura di C. CIAVArINI, Ancona 1896; recentemente il testo è stato nuovamente
pubblicato (non in edizione critica) in Ancona e il suo mare. Norme, patti e usi di navigazione
nei secoli XIV e XV, a cura di M.V. BIONDI, recanati 1998. 
49 MOrONI, Nel medio Adriatico cit., pp. 268-269.
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genere che dovevano pagare le navi in entrata o in uscita nel porto, nonché i
controlli da effettuare sul loro carico. Anche in questo caso, però, le infor-
mazioni che si possono desumere da questo testo sulle strutture materiali
sono minime e dobbiamo ammettere che sulla dislocazione delle strutture
portuali di Ancona ne sappiamo davvero poco. Attraverso altre fonti docu-
mentarie, risulta che nel 1271 fu eretta una possente torre quadrata all’im-
bocco del porto, con funzione di faro; l’area portuale era delimitata da catene
rimovibili, che non soltanto dovevano garantire la sicurezza, ma avevano an-
che la funzione impedire l’uscita delle navi prima che avessero regolato il pa-
gamento delle imposte daziarie50. Gli Statuti del terzenale, inoltre, pongono
in stretta connessione gli spazi del porto con quelli dei cantieri. Quanto al-
l’attività di questi ultimi, tema su cui si è interrogato Silvano Borsari51, è
possibile ricavare qualche laconica informazione dalle rubriche che si occu-
pano delle riparazioni delle imbarcazioni. Una norma prescrive a tale pro-
posito che chiunque possedeva una nave inidonea alla navigazione dovesse
farla riattare all’interno del porto e che la durata dei lavori non dovesse su-
perare i tre mesi: trascorso tale termine, qualora il navigium fosse rimasto
nel medesimo stato, il capitano del porto avrebbe ordinato di bruciarlo52. 
Il porto, dunque, disponeva di un’area adibita alla riparazioni delle im-
barcazioni: a ciò fanno riferimento alcune clausole di un trattato con Ve-
nezia, del 1345, ove si prevede che le navi della Serenissima giunte ad An-
cona, qualora «abesognasse de reparamento ac d’aconcime, che possa la
dicta nave overo ligno reparare ac reconciare», potendo sbarcare e quindi
reimbarcare le merci senza il pagamento di alcun dazio. Dagli Statuti del
terzenale sappiamo inoltre che sulle navi veneziane viaggiavano maestranze
specializzate pronte a effettuare i raddobbi; tali maestranze trasportavano
con sé, sulla coperta delle navi, «i ferramenti de li marangoni e galafati».
Il porto e l’arsenale, dunque, si configuravano come spazi complementari
per l’attività cantieristica. Da alcune rubriche statutarie sembra inoltre che
vi fosse spazio anche per l’iniziativa privata in questo settore, un po’ come
avveniva in scala ben maggiore a Venezia, ove com’è noto esistevano molti
cantieri e squeri privati53. Il testo normativo anconetano accorda a chiun-
50 r. PAVIA, E. SOrI, Ancona, roma-Bari 1990, p. 15.
51 S. BOrSArI, Aspetti dell’attività cantieristica anconitana nel basso Medioevo, «Studi macer-
atesi», 21 (1985), pp. 67-72.
52 Ibidem, p. 69, cui si rimanda per il riferimento alle fonti.
53 Il riferimento obbligato è ovviamente a F.C. LANE, Le navi di Venezia fra i secoli XIV e XVI,
Torino 1983; per un confronto con altre realtà mediterranee, Arsenali e città nell’Occidente eu-
ropeo, a cura di E. CONCINA, roma 1987.
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que la facoltà di costruzione e di riparazione, negli spazi del porto, delle
«barche da riviera», imbarcazioni di modesta grandezza. Ovviamente ogni
fase della lavorazione doveva essere svolta in piena sicurezza: una norma
prescrive infatti che la preparazione della pece per il calafataggio o l’uso di
fiamme dovesse avvenire «de fuora de la cictà, cioè de rieto al terzenale
del comuno et altro in omni parte fuora de la cictà». Si può pertanto de-
durre che non esistevano aree appositamente destinate a tali operazioni, ma
che bastasse assicurare che questi si svolgessero al di fuori delle mura cit-
tadine, «acciò ch’el comuno de Ancona non possa per cagione de le dicte
cose alcuno dampno sostenere»54. 
Nel tardo medioevo, anche nei porti malatestiani, cioè nelle città di ri-
mini, Pesaro e Fano, è attestata l’attività cantieristica, che spesso si esauri-
sce però nella presenza di calafati e di marangoni veneziani, attivi in loco
per eseguire raddobbi e manutenzione di navigli a basso pescaggio. Per
queste città portuali Lucia De Nicolò ha minuziosamente raccolto le atte-
stazioni documentarie utili a ricostruire la mobilità delle maestranze spe-
cializzate e le loro tecniche: attraverso questi studi emerge un quadro molto
nitido sullo sviluppo di attività funzionali a una piccola marineria fatta di
modeste imbarcazioni, ma pur sempre vivace55. Il porto riminese sul Ma-
recchia, riallestito nel primo Quattrocento per volere del signore della città,
Carlo Malatesta, poteva accogliere soltanto «navilij pizoli», secondo quanto
si legge in un portolano veneziano della metà del secolo. All’inizio del Tre-
cento è documentato a Venezia l’acquisto di una marciliana, un veliero da
trasporto di piccolo tonnellaggio, da parte di un modesto armatore rimi-
nese, Michele di Bartolo: l’imbarcazione era stata realizzata in un cantiere
della città lagunare e probabilmente l’acquirente aveva deciso di investire
su una barca di questo tipo per utilizzarla sulle rotte del medio-alto Adria-
tico; del resto, la piccola stazza dell’imbarcazione poteva trovare facile ri-
covero nel porto fluviale sul Marecchia56. Quasi tutte le imbarcazioni atte-
state a rimini nel tardo medioevo sono tipi navali di origine veneta (bur-
chi, marciliane e scaule) di modesta grandezza: i burchi, imbarcazioni pic-
cole e leggere, erano i soli a poter essere utilizzati anche per i collegamenti
marittimi con l’altra sponda adriatica; tutti gli altri, compreso il navigium
54 BOrSArI, Aspetti dell’attività cantieristica cit., p. 70.
55 Fra i numerosi studi, cfr. in particolare DE NICOLò, Rimini marinara cit.; EAD., Tartanon pe-
sarese, un veliero adriatico. Costruzione, governo, attività, usi marittimi. Secoli XV-XIX, Gradara
2005.
56 EAD., Rimini marinara cit., pp. 85-86, con dettagliate descrizioni dei tipi navali attestati nelle
fonti.
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intitolato a Santa Maria, attestato nel 1397, erano impiegati per la naviga-
zione di cabotaggio, per lo più nel tratto fra rimini e Venezia. 
Quanto all’attività cantieristica nel porto di rimini, è documentata la
presenza di maestranze fin dal primo Trecento, ma le testimonianze docu-
mentarie sono laconiche fino a tutto il Quattrocento57. Si trattava di lavo-
ratori specializzati (galafarii) di origine veneziana e dalmata, che risiede-
vano nei borghi adiacenti al porto sul Marecchia (San Giuliano, San Ni-
colò, Santa Maria a Mare). Tali artigiani erano addetti alla costruzione di
piccole imbarcazioni, ma soprattutto al raddobbo e alle riparazioni dei na-
vigli: il sito dei porti malatestiani non consentiva infatti la costruzione e il
varo di navi di un certo tonnellaggio. In modo simile, a Pesaro, sono atte-
stati, nei secoli XIV-XV, numerosi maestri d’ascia (magistri axie) prove-
nienti da Venezia: erano veri e propri imprenditori, con maestranze (i ca-
lafati) alle loro dipendenze58. Gli statuti pesaresi d’età malatestiana, risalenti
al 1405, attestano l’esistenza di un maestro dello scalo, incaricato di so-
vrintendere alle costruzione navali, ai vari e ai raddobbi da effettuarsi nel
cantieri (squeri) del porto, ove erano attive non soltanto maestranze vene-
ziane, ma anche calafati dalmati e uno di Cefalonia59. Occorre però rile-
vare che, fino a tutto il Quattrocento, non si dispone di documenti che at-
testino la costruzione di nuove unità navali, mentre gli atti parlano solo di
raddobbi e riparazioni. Nel 1467, per esempio, si sa che il navigium acqui-
stato dal mercante pesarese Pandolfo Arduini era stato costruito negli squeri
di Venezia e raddobbato nei cantieri di Pesaro60. Neppure a Fano, infine, le
cose non andavano in modo diverso. Qui è attesto, nel 1428, un marangone
di Venezia e, qualche anno più tardi, nel 1449, un marangone di ragusa; si
dispone inoltre, per la metà del Quattrocento, di un tariffario per il rad-
dobbo delle imbarcazioni in base alla stazza dei navigli61. 
Nelle città malatestiane, i cantieri non erano altro se non uno spazio
aperto ubicato nei pressi del porto fluviale, nel caso di rimini e di Pesaro,
oppure una semplice porzione dell’arenile, come accade a Fano. In que-
st’ultima città, non esistendo ripari naturali né attrezzature propriamente
portuali, la salvaguardia della «riva da mare» appare disciplinata più scru-
polosamente che altrove. Nel 1448 le autorità cittadine, per mezzo del Con-
siglio dei Ventiquattro, stipularono un contratto di sei anni con un privato
57 Ibidem, pp. 187-188.
58 EAD., Tartanon pesarese cit., pp. 13-14.
59 EAD., Attività marittima a Pesaro nel Quattrocento, «Pesaro città e contà», 1 (1990), pp. 21-35.
60 EAD., Tartanon pesarese cit., p. 29.
61 Ibidem, p. 31.
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per la gestione e la manutenzione della spiaggia, compresa la custodia delle
masserie allocate in questo spazio: nell’atto si fa riferimento alla vocazione
dell’arenile «per lo tirare e varare navili, burchi, merzeliane, barche et altri
ligni de mare che arivasse a la dicta spiaggia»62. Il concessionario era per-
tanto obbligato a custodire con cura tutte le masserizie descritte in un ap-
posito inventario (che però non è giunto sino a noi), e a esigere la riscos-
sione della provesione dai proprietari dei navigli: la somma raccolta sa-
rebbe stata poi consegnata a un cassiere designato dal Consiglio dei Venti-
quattro. Poiché a Fano non esisteva un porto fluviale e le imbarcazioni erano
alate direttamente sulla spiaggia, i patroni dei navigli dovevano pagare non
soltanto il servizio di ricovero in proporzione al tipo di barca, ma anche
«ogni altra spesa che se mettesse per tirare o per varare, cioè sartia, argane,
palanghe, homini etc.», secondo quanto recita il dettato delle convenzioni
del 1448. A Fano, dunque, la plagia maris o «riva da mare» individuava un
tratto di spiaggia attrezzata, che andava dalla riva fin quasi sotto le mura ur-
biche, adibita ai lavori sulle imbarcazioni tirate a secco.
Nel sud delle Marche, invece, l’attività cantieristica è attestata non prima
della seconda metà del Quattrocento, grazie all’immigrazione di maestri
d’ascia veneziani63. Le operazioni di sbarco delle merci sulle navi ormeg-
giate in rada, come abbiamo visto, erano effettuate da una corporazione di
facchini-marinai giunti dall’Adriatico orientale, che impiegavano a tal fine le
stesse imbarcazioni (i bastasi) con le quali avevano attraversato l’Adriatico
per trasferirsi stabilmente nei piccoli porti del Piceno64. Alla fine del XV se-
colo le attestazioni di albanesi e schiavoni nel porto di Fermo sono sempre
più numerose: nel 1487, per esempio, il governo cittadino deve intervenire
per sedare i contrasti insorti tra magister Francesco de ragusa e un barcarolo
che ha trasportato la sua merce; nello stesso anno è attestato uno schiavone
come comandante di una barca di un cittadino fermano, Giovanni Battista di
Antonio di ser jaccino; nel 1489 due marinai schiavoni, residenti nel porto
di Fermo, furono fermati nel porto abruzzese di Cerrano con un carico di
grano e le autorità del comune di Fermo intervengono per dirimere la que-
stione65. Attestazioni di questo genere si moltiplicano nei registri comunali di
62 Il testo dell’atto di locazione è edito in A. FALCIONI, L’economia di Fano in età malatestiana
(1355-1463), in Fano medievale, a cura di F. MILESI, Fano 1997, pp. 146-147, doc. 8.
63 Per una lettura di lungo periodo, cfr. M. CIOTTI, Economia del mare, costruzioni navali, com-
mercio, navigazione e pesca nella Marca meridionale in età moderna, Ancona 2005.
64 rOSSI, Il mare per contado cit., p. 83.
65 G. CAVEZZI, La serie dei primi XV volumi delle lettere spedite nell’Archivio di Stato di Fermo
(1446-1448; 1486-1500). Rapporti e presenze dalmato-istriane, «Grada i prilozi za povijest
Dalmacije», 16 (2000), pp. 29-73.
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Fermo alla fine del secolo e si ha dunque tutta l’impressione che la marine-
ria fosse esercitata ormai prevalentemente da schiavoni e da albanesi, nu-
merosissimi nel porto di Fermo: si trattava non solo di marinai, ma anche di
caratisti o di piccoli armatori di navi, come attestano con evidenza le fonti.
Nel considerare le infrastrutture portuali, occorre infine prendere in
esame anche l’attestazione e le funzioni svolte dagli ufficiali variamente
preposti a sovrintendere e a regolare le attività connesse con lo scalo ma-
rittimo. Un elemento macroscopico si impone subito all’attenzione: men-
tre per i centri costieri del regno di Napoli sono documentati fin dalla prima
età angioina ufficiali inviati dal sovrano, nei porti dello Stato della Chiesa
si riscontra una totale latitanza dell’amministrazione pontificia o degli ap-
parati di governo provinciale: i pochi funzionari che sono attestati nelle
fonti erano dunque nominati tutti dalle città comunali o signorili. A Ter-
moli, Carlo d’Angiò nominò all’inizio del suo regno un ufficiale «super cu-
stodia portus», con il compito di registrare su appositi quaderni, da inviare
alla Magna curia, i movimenti delle merci; poco più tardi, nel 1289, emer-
gono nelle fonti angioine i maestri portolani d’Abruzzo e quelli di Puglia
(Termoli ricadeva infatti nella provincia della Capitanata), con compiti at-
tinenti all’applicazione dei regolamenti marittimi. Tra gli ufficiali statali
attivi in età angioina a Pennaluce, invece, figurano i portolani e i creden-
zieri: due portolani vi operavano nel 1270, mentre nel 1289 è documentato
un unico incaricato per l’intero litorale fra Vasto e Pennaluce66. Nulla di si-
mile si riscontra per lo Stato della Chiesa, ove non furono mai nominati,
fino allo schiudersi dell’età moderna, pubblici ufficiali per sovrintendere al-
l’attività dei porti adriatici, demandata dunque alle singole città. 
In assenza di magistrature papali, per alcuni periodi, fu addirittura Ve-
nezia a nominare ufficiali con competenze territoriali ben precise nel me-
dio Adriatico: nel 1315, infatti, fu istituita la carica di capitano della riviera
della Marca (capitaneus riperie Marchie), con attribuzioni assai vaste che
andavano dalle attività economiche a quelle di polizia67. Per combattere il
contrabbando, il capitano disponeva di una piccola flotta armata, posta al
suo comando, capace di intercettare gli scafi che frodavano le merci: tali
scafi venivano sequestrati, mentre il carico trasportato era posto all’incanto
(non mancano esempi documentati a tale proposito). Spettava sempre al
capitano della riviera della Marca la stipula e il rinnovo dei patti commer-
ciali, come per esempio accade per Sant’Elpidio a mare nel 1324, per Ca-
66 AQUILANO, Insediamenti, popolamento e commercio cit., pp. 95-96.
67 LUZZATTO, I più antichi trattati cit., p. 20.
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merino nel 1325, per San Severino nel 1316 e per Ascoli nel 132668. È pur
vero che questa carica è documentata per un periodo assai breve, nel primo
Trecento, ma ciò non scalfisce i tratti della sua originale connotazione, che
denota la supplenza di Venezia per ogni forma di coordinamento sia poli-
tico, sia commerciale sia militare nel medio Adriatico. Soltanto in forma
graduale, fra XV e XVII secolo, infatti, prenderà forma un sistema di porti
imperniato sul controllo da parte dello stato papale: alla fine del Quattro-
cento soltanto Porto recanati e Fano, acquistato nel 1463, dipendevano dal-
l’autorità pontificia69. 
Nelle Marche, l’intervento pontificio sulle strutture portuali si registrò
soltanto a cavallo fra Quattro e Cinquecento, prevalentemente come rea-
zione alle frequenti minacce turche e barbaresche che non come valorizza-
zione delle risorse economiche. Così, a Fano si diede inizio ai lavori di ri-
strutturazione del porto nel 1466, appena tre anni dopo il suo passaggio
sotto l’autorità papale; nel 1476 si previde addirittura l’edificazione di un
nuovo scalo alla foce del torrente Arzilla e papa Sisto IV fu pronto a soste-
nere finanziariamente l’iniziativa; i lavori si conclusero nel 1481 ma ap-
pena dieci anni dopo il nuovo porto si dimostrò inutilizzabile per l’insab-
biamento e si dovette tornare a utilizzare il vecchio sito, nell’arenile posto
al sotto delle mura cittadine70. Ad Ancona, nel 1471 il porto ospitò venti-
quattro galee della flotta papale, sei delle quali costruite nel suo arsenale;
nel 1519 l’area dell’arsenale fu fortificata per opera dell’architetto militare
Pietro Amoroso71. A Senigallia, invece, il potenziamento dello scalo fu av-
viato da Federico da Montefeltro nel 1474, che ordinò di erigere una paliz-
zata sulle sponde del fiume Misa, fra 1475 e 1479; qualche tempo più tardi
sarebbe stata eretta una possente rocca nella parte dell’abitato che guarda
il mare72. Fra Quattro e Cinquecento i porti di rimini, Cesenatico e ra-
venna subirono una serie di rilevanti interventi strutturali: nella città esar-
cale, nel 1473, fu realizzato un molo guardiano73. Dunque, come accade un
68 Ibidem, p. 31.
69 G. SIMONCINI, Porti e politica portuale dello Stato pontificio dal XV al XIX secolo, in Sopra
i porti di mare cit., IV, pp. 8-79.
70 A. ANTINOrI, Il porto di Fano dal Rinascimento al periodo napoleonico, ibidem, pp. 263-279;
M. BArTOLETTI, Una città adriatica fra Medioevo e Rinascimento. Documenti della marineria
di Fano nei secoli XIV, XV, XVI: il porto, i cantieri, i traffici, s.l. 1990, pp. 24-27; E. COrSI, Il
porto di Fano, «Nuovi studi fanesi», 6 (1991), pp. 151-166.
71 M. MArONI, L’arsenale di Ancona, Fano 1901, p. 25.
72 S. ANSELMI, Disegni, progetti e mappe del porto canale di Senigallia, 1487-1482, Senigallia
1982, pp. 9-10.
73 SIMONCINI, Porti e politica portuale cit., pp. 14-15.
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po’ per tutte le città dello Stato della Chiesa anche i porti, allo schiudersi
dell’età moderna, andarono assumendo un nuovo ruolo e una diversa con-
notazione: questi cessavano di essere lo scalo di un centro cittadino per di-
venire i nodi di un più ampio sistema all’interno della compagine statale.
Quanto agli ufficiali nominati dalle città, spesso indicati nelle fonti in
modo un po’ generico, le loro attribuzioni cambiavano di caso in caso.
L’istituto del portulanato, tipico della monarchia meridionale, fu progres-
sivamente imitato nei porti più rilevanti del medio Adriatico. Ancona fu la
prima a dotarsi, a metà Trecento, di un consolato del mare: gli ufficiali ri-
vestivano una funzione giudiziaria e dirimevano tutte le cause relative al di-
ritto marittimo; sappiamo che nel 1394, i tre consoli del mare erano nomi-
nati dal consiglio cittadino e avevano la facoltà di giudicare ogni lite e con-
troversia «mercatorum, navium et marinariorum»74. La città di rimini, in-
vece, istituì un’unica carica di capitano del porto soltanto nel 1494, men-
tre fino a quel momento le competenze erano suddivise fra varie magistra-
ture: secondo gli statuti trecenteschi spettava al podestà e a quattro ufficiali
la responsabilità di nominare un «bonus et expertus ingignerius» per rego-
lare il deflusso dal porto-canale sul Marecchia, mentre la sorveglianza su-
gli interventi da compiere era affidata ad altri incaricati; infine due sovrin-
tendenti avevano il compito di rendicontare tutte le spese destinate al la-
borerium del porto75. 
Negli altri porti medio-adriatici, invece, sono attestate magistrature pre-
poste al controllo e alla sicurezza dei porti, oppure a singole operazioni. A
ravenna, nel primo Trecento, i catenarii erano gli ufficiali comunali inca-
ricati di aprire le catene del porto e di impedire che le navi uscissero senza
aver pagato i dazi76; a Fano, nel 1348, esistevano due maestri del porto, che
vigilano sulla sua sicurezza77. Gli statuti cittadini di recanati del 1405, in-
vece, prescrivono una magistratura di dodici capitani del porto, che devono
esercitare la giustizia civile, criminale e commerciale78. Per il porto di
Ascoli, infine, nel Quattrocento, si sa che operava sia un castellano, con
funzioni amministrative, sia un vicario, designato dal collegio dei mercanti
per la custodia delle derrate alimentari, che secondo il dettato statutario do-
vevano essere dirette tutte verso la città79. Le difformi attestazioni delle ma-
74 LEONHArD, Ancona cit., pp. 254-255; cfr. anche A. BELArDI, Il consolato del mare in Ancona
durante la seconda metà del secolo XIV, Senigallia 1902.
75 DE NICOLò, Rimini marinara cit., pp. 43-45.
76 PINI, L’economia “anomala” di Ravenna cit., p. 527.
77 BArTOLETTI, Una città adriatica cit., p. 25.
78 MOrONI, Lodovico Zdekauer cit., 73-75.
79 G. FABIANI, Ascoli nel Quattrocento, I, Vita pubblica e privata, Ascoli Piceno 1950, pp. 320-321.
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gistrature preposte alle attività portuali nelle città marittime confermano le
peculiarità locali degli scali: di lì a poco, con la militarizzazione della co-
sta susseguente alle incursioni turche e con il progressivo controllo da parte
dello stato papale, le differenze si sarebbero assottigliate per dar vita a un
sistema dei porti adriatici posto sotto il controllo dello stato. 
